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Abstract of DE1 9738826 

The present invention relates to a vehicle which 
is capable of inclination when taking bends and 
includes an active roll control. The theoretical 
value of the roll angle to be adjusted includes 
components which are correlated with an 
expected transverse acceleration according to 
the running speed and the driver's piloting 
manoeuvre. 
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@ Nicht spurgebundenes Kurvenneigerfahrzeug 

@ Die Erfindung betrifft ein Kurvenneigerfahrzeug mit ak- 
tiver Wankregelung, wobei der Sollwertfur den einzustel- 
lenden Wankwinkel Anteile umfafct, die mit einer auf- 
grund der Fahrgeschwindigkeit und des fahrerseitigen 
Lenkmanovers zu erwartenden Querbeschleunigung kor- 
reliert ist. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein mehrspuriges, nicht spurgebun- 
denes Kurvenneigerfahrzeug mit einer Aktuatorik zur akti- 
ven Veranderung des Wankwinkels des Fahrzeuges sowie 
mit einer Regelvorrichtung, welche die Aktuatorik gemaB 
einem einen gewiinschten Wankwinkel des Fahrzeuges wie- 
dergebenden Sollwertsignal betatigt, das von einem Soll- 
wertgeber in Abhangigkeit von mittels einer Sensorik er 
faBten Parametern in Korrelation zur Querbeschleunigung 
des Fahrzeuges erzeugbar ist, derart, daB sich das Fahrzeug 
bei Kurvenfahrt zur Kurveninnenseite neigt. 

Bei Fahrzeugen mit geringer Spurweite, d. h. geringem 
Querabstand der Fahrzeugrader, kann die notwendige Kipp- 
stabilitat, insbesondere bei Kurvenfahrt in grundsatzlich be- 
kannter Weise dadurch gewahrleistet werden, daB sich das 
Fahrzeug entgegen der jeweiligen Querbeschleunigung zur 
Seite neigt. Dadurch wird der Fahrzeugschwerpunkt seit- 
warts, in eine der Querbeschleunigung entgegengerichteten 
Richtung verlagert und den jeweils wirksamen Querkraften 
ein entsprechend erhohter Widerstand entgegengesetzt. 

Aufgabe der Erfindung isl es nun, eine einerseits die Fahr- 
sicherheit des Fahrzeuges und andererseits den Komfort der 
Insassen gewahrleistende Regelung des Wankwinkels zu er- 
moglichen. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch gelost, 
daB die Sensorik zumindest Lenkwinkel und Fahrgeschwin- 
digkeit bzw. damit korrelierte GroBen (z. B. Lenkhandrad- 
winkel, Raddrehzahlen) des Fahrzeuges erfaBt und der Soll- 
wertgeber zunachst, insbesondere vor Auftreten einer tat- 
sachlichen Querbeschleunigung bzw. vor einer Anderung 
der Querbeschleunigung des Fahrzeuges, ein Sollwertsignal 
in Korrelation zu einer nach dem Lenkwinkel und der Fahr- 
geschwindigkeit zu erwartenden Querbeschleunigung er- 
zeugt. 

Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen Gedanken, 
den Wankwinkel des Fahrzeuges nicht nur in Abhangigkeit 
von der tatsachlichen Querbeschleunigung des Fahrzeuges 
bzw. von mit dieser Querbeschleunigung korrelierten Para- 
metern sondern auch in Abhangigkeit von fahrerseitig be- 
stimmten Parametern zu steuern, die mit einer mehr oder 
weniger groBen zeitlichen Verzogerung zu einer tatsachli- 
chen Querbeschleunigung bzw. einer Anderung der Querbe- 
schleunigung des Fahrzeuges ftihren konnen. 

Gegeniiber einer im wesentlichen allein auf die tatsachli- 
che Querbeschleunigung des Fahrzeuges reagierenden Re- 
gelung des Wankwinkels erfolgt bei der Erfindung eine Vor- 
steuerung des Wankwinkels in Anpassung an fahrerseitig 
eingeleitete Fahrmanover, so daB eine zu den Fahrmanovern 
gleichphasige Verandemng des Wankwinkels erreichbar 
wird, ahnlich wie bei einem einspurigen Fahrzeug, z. B. 
Motorrad. 

Insbesondere wird mit der Erfindung der Tatsache Rech- 
nung getragen, daB eine Lenkwinkelanderung erst mit einer 
gewissen zeitlichen Verzogerung zu einer veranderten Quer- 
beschleunigung des Fahrzeuges fuhren kann, weil Lenkbe- 
wegungen der Felgen der Fahrzeugrader nur mit zeitlicher 
Verzogerung auf die Reifen ubertragen werden und daruber 
hinaus erst ein mehr oder weniger groBer Schraglaufwinkel 
der Fahrzeugrader auftreten muB, bevor die Rader Quer- 
krafle auf das Fahrzeug auszuiiben vermogen. 

GemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung kann dem Sollwertgeber ein Speicher fur ein Kennfeld 
zugeordnet sein, welches die zu erwartende Querbeschleu- 
nigung in Abhangigkeit von zumindest der Fahrgeschwin- 
digkeit sowie dem Lenkwinkel bzw. korrelierten Parametern 
wiedergibt. Damit steht der jeweils aktuelle Wert fur die zu 
erwartende Querbeschleunigung des Fahrzeuges praktisch 



verzogerungsfrei zur Verfugung, so daB der Sollwert fur den 
einzustellenden Wankwinkel ohne Phasenverschiebung zu 
einem Lenkmanover verandert werden kann. Auf diese 
Weise lafit sich in besonders einfacher Weise erreichen, daB 

5 sich das Fahrzeug simultan zu einem fahrerseitigen Lenk- 
manover seitwarts neigt. 

Grundsatzlich muB mit der Mogiichkeit gerechnet wer- 
den, daB ein vom Fahrer gewiinschtes und durch Betatigung 
der Lenkhandhabe oder sonstiger Bedienungsorgane einge- 

10 leitetes Fahrmanover vom Fahrzeug nicht oder nur unvoll- 
standig ausgefuhrt wird, etwa weil die Bodenhaftung der 
Fahrzeugrader fur das jeweils gewiinschte Fahrmanover 
nicht ausreicht und das Fahrzeug in einen ausgepragten 
Driftzustand geraten ist. Urn derartige Situationen gut be- 

15 herrschen zu konnen, ist zweckmaBigerweise vorgesehen, 
daB der Sollwertgeber ein Sollwertsignal in Korrelation zu 
einem die tatsachliche Querbeschleunigung wiedergeben- 
den Signal der Sensorik erzeugt, wenn zwischen diesem Si- 
gnal und dem die zu erwartende Querbeschleunigung wie- 

20 dergeben den Signal eine Differenz auftritl, die einen vorge- 
gebenen Schwellwert betragsmaBig iiberschreitet. 

In diesem Zusammenhang kann der Sollwertgeber inner- 
halb eines Toleranzbandes zwischen einem oberen Schwell- 
wert und einem unteren Schwellwert der vorgenannten Dif- 

25 ferenz ein Sollwertsignal in Korrelation zu einem Misch- 
wert aus dem Signal fur die zu erwartende Querbeschleuni- 
gung und dem Signal fur die tatsachliche Querbeschleuni- 
gung vorgeben, wobei sich der Mischwert vorzugsweise mit 
zunehmenden Betrag der vorgenannten Differenz an das in 

30 Korrelation zur tatsachlichen Querbeschleunigung erzeugte 
Signal des Wankwinkels annahert. 

Um bei Geradeausfahrt unnotige Betatigungen der Aktua- 
torik zu vermeiden, kann der Sollwertgeber ein Sollwertsi- 
gnal fiir eine aufrechte Ausgangslage des Fahrzeuges vorge- 

35 ben, solange zwischen dem Istwert des Lenkwinkels und der 
Geradeausstellung der Lenkung keine Abweichung bzw. nur 
eine geringe Abweichung vorliegt, deren Betrag einen 
Schwellwert unterschreitet. Im Ergebnis fuhren damit kleine 
Lenkkorrekturen bzw. unwillkurliche, geringfiigige Lenkbe- 

40 tatigungen des Fahrers auf weitestgehend gerader Strecke 
nicht zu einer aktiven Wankwinkelanderung des Fahrzeu- 
ges. 

Einerseits muB eine aktive Wankwinkelanderung ziigig 
erfolgen konnen. Andererseits sollen ubermaBig heftige Be- 

45 wegungen des Fahrzeuges vermieden werden. Deshalb ist in 
bevorzugter Ausfiihrung der Erfindung eine Dynamikanpas- 
sung vorgesehen, derart, daB eine aktive Wankwinkelande- 
rung einer vom Fahrer eingeleiteten Lenkwinkelanderung 
nur unterhalb einer vorgegebenen Anderungsgeschwindig- 

50 keit des Ixnkwinkels ohne bzw. mit verschwindender Pha- 
senverschiebung folgt, wahrend oberhalb der vorgegebenen 
Anderungsgeschwindigkeit des Lenkwinkels eine mit der 
Anderungsgeschwindigkeit zunehmende Verzogerung auf- 
tritt. 

55 Dies kann in einfacher Weise dadurch gewahrleistet wer- 
den, daB dem Sollwertgeber ein TiefpaB filter mit steuerbarer 
Eckfrequenz zugeordnet ist. Wird diese Eckfrequenz ober- 
halb der vorangehend angegebenen Anderungsgeschwin- 
digkeit des Lenkwinkels zunehmend abgesenkt, folgt der 

60 Ausgang des Filters Anderungen des Eingangssignales mit 
zunehmender Verzogerung. Wenn also die vom Sollwertge- 
ber erzeugten Soil wertsign ale der Regelvorrichtung iiber 
das genannte Filter zugeleitel werden, kann die gewiinschte 
Dynamikanpassung in einfacher Weise verwirklicht werden. 

65 Ein besonderer Vorzug der Erfindung liegt darin, daB 
auch ohne weiteres eine Dampfung von Wankbewegungen 
des Fahrzeuges durch aktive Betatigung der Aktuatorik 
moglich ist, indem bei der Erzeugung des Soilwertes fiir den 
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Wankwinkel auch eine Korrektur beriicksichtigt wird, die 
durch einen zeitlichen Mittelwert der durch entsprechende 
Sensoren erfafiten Hubstellungen der Fahrzeugrader relativ 
zum Aufbau und der Hubgeschwindigkeiten der Rader vor- 
gegeben werden kann. 

Im ubrigen wird hinsichllich bevorzugter Merkmale der 
Erfindung auf die Anspriiche sowie die nachfolgende Erlau- 
terung der Zeichnung vcrwicsen. 

Dabei zeigt 

Fig. 1 eine stark schematisierte Draufsicht auf ein erfin- 
dungsgema'Bes Fahrzeug, wobei insbesondere die Sensorik 
dargestelli ist, und 

Fig. 2 eine schematisierte Frontansicht eines seitwarts ge- 
neigten, erfindungsgemaBen Kurvenneigerfahrzeuges sowie 
eine schematische Darstellung der Regelung der Aktuatorik. 

GemaB Fig. 1 besitzt ein nur schematisch dargestelltes 
Kurvenneiger-Fahrzeug 1 lenkbare Vorderrader 2, die iiber 
einen nur schematisch angedeuteten Lenkgetriebstrang 3 zu 
ihrer Lenkverstellung mit einem fahrerseitig betatigten 
Lenkhandrad 4 verbunden sind. Des weiteren besitzt das 
Fahrzeug 1 unlenkbare Hinterrader 5, welche vorzugsweise 
auch die Antriebsrader des Fahrzeuges bilden (Antriebs- 
strang nicht dargestellt). Gegebenenfalls kann anstelle 
zweier Hinterrader 5 ein einziges Hinterrad Oder ein Zwil- 
lingsrad vorgesehen sein, welches in Fahrzeugmitte ange- 
ordnet ist, 

GemaB Fig. 2 ist den Fahrzeugradem 2 bzw. 5 eine nicht 
naher dargesteilte Aktuatorik 6 zugeordnet, welche jeweils 
die Fahrzeugrader einer Fahrzeugseite relativ zum Fahr- 
zeugaufbau anzuheben und die Fahrzeugrader der anderen 
Fahrzeugseite abzusenken gestattet, derart, daB das Fahr- 
zeug 1 wie in Fig. 2 dargestellt ist, eine mehr oder weniger 
groBe Seitwartsneigung erhalt. Durch diese Aktuatorik 6 
kann also der Wankwinkel des Fahrzeuges, d. h. der Winkei 
zwischen einer eine Fahrzeughochachse enthaltenden fahr- 
zeugfesten Langsebene und einer in Fahrzeug langsrichtung 
crstrcckten Vcrtikalcbcnc, aktiv vcrandert werden. 

Urn die nachfolgend dargesteilte Regelung des Wankwin- 
kels zu vereinfachen, soli die Aktuatorik kinematisch so 
ausgelegt werden, daB der Wankwinkel des Fahrzeuges pro- 
portional zum Stellhub der Aktuatorik ist. 

Die Aktuatorik kann beispielsweise durch hydraulische 
Aktuatoren (nicht dargestellt) gebiidet werden. Dies ist inso- 
fern vorteilhaft, als derartige Aktuatoren bei geringem 
Raumbedarf hohe Leistungen erbringen konnen. 

GemaB Fig. 2 konnen die Fahrzeugrader 2 am Fahrzeug- 
aufbau bzw. am Chassis mittels oberer und unterer Querlen- 
ker 7 und 8 angelenkt sein, wobei die unteren Querlenker 8 
im dargestellten Beispiel als doppelarmige Hebel ausgebil- 
det. sind, deren eine Hebelarme 8' das jeweilige Rad 2 fuhren 
und deren anderen Hebelanne 8" jeweils iiber Federn 9 mit 
einer gemeinsamen Koppelstange 10 miteinander gekuppelt 
sind, die vom nicht naher dargestellten Aktuator der Aktua- 
torik 6 in Fahrzeugquerrichtung aktiv verstellbar ist. 

Auf diese Weise konnen die Rader 2 relativ zum Fahr- 
zeugaufbau einerseits federn. Andererseits kann durch Ver- 
stellung der Koppelstange 10 der Wankwinkel des Fahrzeu- 
ges verandert werden. 

Das Fahrzeug besitzt eine umfangreiche Sensorik. Durch 
Radsensoren 11 konnen die Raddrehzahlen und damit die 
Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges sowie damit korre- 
lierte GroBen erfaBt werden. 

Ein Drehwinkelsensor 12 erfaBt den Drehwinkel des 
Lenkhandrades 4 und damit eine zum Lenkwinkel der Vor- 
derrader 2 analoge GroBe. Statt dessen ist es auch mbglich, 
mit nicht dargestellten Sensoren den Stellhub von Lenkge- 
triebeteilen zu erfassen. 

Mit einem Giersensor 13 konnen Drehbewegungen des 
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Fahrzeuges bezuglich seiner Hochachse registriert werden. 
Zusatzlich oder altemativ konnen derartige Bewegungen 
des Fahrzeuges auch durch zumindest zwei Sensoren fur die 
Querbeschleunigung des Fahrzeuges 1 erfaBt werden, vor- 

5 ausgesetzt, daB die beiden Sensoren 14 einen hinreichenden 
Abstand in Fahrzeuglangsrichtung aufweisen, d. h. der eine 
Sensor miBt die Querbeschleunigung des vorderen Fahr- 
zeugbereiches, wahrcnd der andere Sensor 14 die Querbe- 
schleunigung des hinteren Fahrzeugbereiches miBt. Hierbei 

10 ist die DifTerenz dieser beiden Querbeschleunigungen ein 
MaB fur die Giergeschwindigkeit des Fahrzeuges. 

AuBerdem besitzt das Fahrzeug Hubsensoren 15, durch 
die die Hubstellung der Rader 2 bzw. 5 relauv zum Fahr- 
zeugaufbau erfaBbar ist. Diese Sensoren 15 konnen z. B. die 

15 Winkelstellung der Querlenker 7 oder 8 relauv zum Fahr- 
zeugaufbau erfassen. 

Die Sensoren 11 bis 15 sind mit der Eingangsseite eines 
rechnergestiitzten Sollwertgebers 16 verbunden, dessen 
Ausgang mit einem Regler 17 verbunden ist, der die Aktua- 

20 torik 6 in Abhangigkeit von einem Soll-Istwert-Vergleich 
zwischen einem vom Sollwertgeber 16 erzeugten Sollwert- 
signal fur den Wankwinkel des Fahrzeuges und einem aus 
den Signalen der Wegsensoren 15 ermittelbaren Istwert des 
Wankwinkels steuert. 

25 Urn Signalrauschen auszublenden, konnen den Sensoren 
11 bis 15 jeweils TiefpaBfilter (nicht dargestellt) nachgeord- 
net sein. 

Zwischen Sollwertgeber 16 und Regler 17 ist vorzugs- 
weise ein TiefpaBfilter 18 mit steuerbarer Eckfrequenz ge- 

30 schaltet, welche in Abhangigkeit von der aus den Signalen 
des Drehwinkelsensors 12 ermittelbaren Anderungsge- 
schwindigkeit des Lenkwinkels steuerbar sein kann, derart, 
daB die Eckfrequenz bei abnehmender Anderungsgeschwin- 
digkeit angehoben und unterhalb eines vorgegebenen 

35 Schwellwertes der Anderungsgeschwindigkeit auf einem 
oberen Grenzwert konstant gehalten wird. Auf diese Weise 
bewirkt der Regler 17 bei geringen Andcrungsgeschwindig- 
keiten des Lenkwinkels eine zur Anderung des vom Soll- 
wertgeber 16 erzeugten Sollwertsignals fur den Wankwinkel 

40 im wesentlichen phasengleiche Verstellung des Aktuators 6, 
wahrend bei hoheren Anderungsgeschwindigkeiten des 
Lenkwinkels eine mehr oder weniger groBe Phasenverschie- 
bung auftritt. Damit wird gewahrleistet, daB ein „VerreiBen M 
der Lenkung durch den Fahrer nicht zu einer iibermaBig hef- 

45 tigen Anderung des Wankwinkels fuhren kann. 

Im ubrigen hat das TiefpaBfilter 18 standig die Wirkung, 
daB hochfrequente Anteile des dem TiefpaBfilter 18 zuge- 
fuhrten Signales nicht auf den Ausgang des TiefpaBfilters 
iibertragen werden. Dadurch wird einerseits der Fahrkom- 

50 fort wesentlich erhoht. Andererseits werden sprunghafte 
Anderungen des dem Regler 17 zugeleiteten Soilwertsigna- 
les sowie damit einhergehende sprunghafte Anderungen der 
von der Aktuatorik 6 erzeugten Wankmomente vermieden. 
Dies ist deshalb wichtig, weil die Aktuatorik 6 andernfalls 

55 die dynamische Kippstabilitat des Fahrzeuges negativ be- 
einflussen konnte. 

GemaB einer besonders bevorzugten Ausftihrungsform 
kann eine besonders wirksame aktive Stabilisierung des 
Fahrzeuges gegen iiber Wankmomenten dadurch erreicht 

60 werden, daB der Sollwertgeber 16 dem Regler 17 iiber einen 
zusatzlichen Kanal 19 ein Zusatzsignal zuleitet, welches 
sich proportional zu der aufgrund der jeweiligen Fahrge- 
schwindigkeit und der Lenkbetatigung des Fahrers zu er- 
wartenden Querbeschleunigung andert. 

65 Dieses Zusatzsignal wird in einer eingangsseiugen Ad- 
dierstufe 17' des Reglers 17 additi v mit dem Ausgangssignal 
des TiefpaBfilters 18 verkniipft. 
Zusatzlich oder altemativ kann der Sollwertgeber 16 der 
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Addierstufe 17' des Reglers 17 ein weiteres zusatzliches Si- 
gnal zuleiten, welches ini Sinne einer Dampfung vom 
Wankbewegungen des Aufbaus wirksam wird. Zur Erzeu- 
gung eines solchen Signales kann der Sollwertgeber 16 die 
Signale der Hubsensoren 15 oder zusatzlicher Sensoren 5 
(nicht dargestellt) auswerten, urn den jeweiligen Federweg 
der Rader 2 bzw. 5 sowie die daraus ermittelbaren Hubge- 
schwindigkeitcn der Rader relativ zum Aufbau zu erfassen. 
Unter Beriicksichtigung der durch das Federsystem des 
Fahrzeuges (Fedem 9) vorgegebenen Aufbau federsteifigkeit 10 
und -dampfung kann dann das uber den Kanal 20 abzuge- 
bende Zusatzsignal berechnet werden, beispielsweise ge- 
maB 

W 2 = A' 1 J(ch + dh')dt 

wobei 15 

W z = Zusatzsignal 

A = angestrebte Wankdampfung 

c = Federkonstante der Aufbaufederung 

d = Dampfung der Aufbaufederung 

h = Hubstellung der Rader 20 
h' = Hubstellung der Rader 
t = Zeil. 
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1. Nicht spurgebundenes Kurvenneigerfahrzeug mit 
einer Aktuatorik zur Veranderung des Wankwinkels 
des Fahrzeuges sowie mit einer Regelvorrichtung, wel- 
che die Aktuatorik gemaB einem einen gewiinschten 
Wankwinkel des Fahrzeuges wiedergebenden Soil- 30 
wertsignal betatigt, das von einem Sollwertgeber in 
Abhangigkeit von mittels einer Sensorik erfafiten Para- 
metem in Korrelation zur Querbeschleunigung des 
Fahrzeuges erzeugbar ist, derart, daB sich das Fahrzeug 
bei Kurvenfahrt zur Kurveninnenseite hin neigt, da- 35 
durch gekennzeichnet, daB die Sensorik (11 bis 15) 
zumindest den Lenkwinkel und die Fahrgeschwindig- 
keit bzw. damit korrelierte GroBen des Fahrzeuges er- 
faBt und der Sollwertgeber (16) zumindest zunachst, 
insbesondere vor Auftreten einer tatsachlichen Querbe- 40 
schleunigung bzw. einer Anderung der Querbeschleu- 
nigung des Fahrzeuges, ein Sollwertsignal in Korrela- 
tion zu einer nach dem Lenkwinkel und der Fahrge- 
schwindigkeit zu erwartenden Querbeschleunigung er- 
zeugt. 45 

2. Kurvenneigerfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB dem Sollwertgeber (16) ein Spei- 
cher fur ein Kennfeld zugeordnet ist, welches die zu er- 
wartende Querbeschleunigung in Abhangigkeit von 
zumindest dem Lenkwinkel und der Fahrgeschwindig- 50 
keit vorgibt. 

3. Kurvenneigerfahrzeug nach Anspruch 2 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Sollwertgeber (16) ein 
Sollwertsignal bzw. einen Hauptanteil des Sollwertsi- 
gnales in Korrelation zu einem die tatsachliche Quer- 55 
beschleunigung des Fahrzeuges wiedergebenden Si- 
gnal der Sensorik (11 bis 15) erzeugt, wenn die Diffe- 
renz zwischen dem vorgenannten Signal und dem die 

zu erwartende Querbeschleunigung wiedergebenden 
Signal einen vorgegebenen Schwellwert betragsmaBig 60 
uberschreitet. 

4. Kurvenneigerfahrzeug nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Sollwertgeber (16) innerhalb 
eines Toleranzbandes zwischen einem oberen Schwell- 
wert und einem unteren Schwellwert der Differenz 65 
zwischen dem Signal fur die zu erwartende Querbe- 
schleunigung und dem Signal fur die tatsachliche 
Querbeschleunigung ein Sollwertsignal bzw. einen 



Hauptanteil des Sollwertsignales in Korrelation zu ei- 
nem Mischwert aus den beiden vorgenannten Signalen 
erzeugt, wobei bei Bestimmung des Mischwertes das 
Signal fur die tatsachliche Querbeschleunigung bei zu- 
nehmendem Betrag der vorgenannten Differenz mit er- 
hohtem Gewicht beriicksichtigt wird. 

5. Kurvenneigerfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Sensorik (11 bis 
15) die Giergeschwindigkeit des Fahrzeuges erfaBt und 
das Signal fur die tatsachliche Querbeschleunigung aus 
der Fahrgeschwindigkeit und der Giergeschwindigkeit 
erzeugt. 

6. Kurvenneigerfahrzeug nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Signale fur die Giergeschwin- 
digkeit zeitlich gemittelt bzw. einer TiefpaBfilterung 
unterworfen werden, bevor sie vom Sollwertgeber (16) 
verarbeitet werden. 

7. Kurvenneigerfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB der Sollwertgeber 

(16) ein Sollwertsignal fur eine Ausgangslage (auf- 
rechter Aufbau) vorgibt, solange der Lenkwinkel in- 
nerhalb eines Toleranzbandes nahe der Geradeausstel- 
lung der Lenkung liegt. 

8. Kurvenneigerfahrzeug nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB im Toleranzband bei zunehmen- 
der Abweichung des Lenkwinkels von der Geradeaus- 
stellung ein zunehmend mit der tatsachlichen Querbe- 
schleunigung des Fahrzeuges korrelierter Sollwert fur 
den Wankwinkel erzeugt wird. 

9. Kurvenneigerfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB das vom Sollwert- 
geber (16) erzeugte Signal vor Verarbeitung durch den 
Regler (17) einer TiefpaBfilterung (TiefpaB filter 18) 
unterworfen wird. 

10. Kurvenneigerfahrzeug nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB die TiefpaBfilterung mit steuerba- 
rer Eckfrequenz erfolgt und bei hohcr Anderungsge- 
schwindigkeit des Lenkwinkels mit abgesenkter Eck- 
frequenz durchfuhrbar ist. 

11. Kurvenneigerfahrzeug nach Anspruch 9 oder 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Eckfrequenz bei der 
TiefpaBfilterung so eingestellt ist, daB unterhalb eines 
vorgegebenen Schwellwertes der Anderungsgeschwin- 
digkeit des Lenkwinkels nur eine verschwindende Pha- 
senverschiebung zwischen einer Betatigung einer 
Lenkhandhabe (4) und der Neigebewegung des Fahr- 
zeuges aufzutreten vermag. 

12. Kurvenneigerfahrzeug nach einem der Anspriiche 
1 bis 1 1 , dadurch gekennzeichnet, daB das dem Regler 

(17) zugefiihrte Eingangssignal einen Anteil umfaBt, 
welcher mit Zunahme der zu erwartenden Querbe- 
schleunigung ansteigt, 

13. Kurvenneigerfahrzeug nach einem der Anspriiche 
1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB das dem Regler 
(17) zugeleitete Signal einen Anteil umfaBt, welcher 
im Sinne einer Wankdampfung des Fahrzeugaufbaus 
wirkt. 

14. Kurvenneigerfahrzeug nach einem der Anspriiche 
1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB das Signal fur 
die zu erwartende Querbeschleunigung einen Anteil 
enthalt, der durch die tatsachliche Querbeschleunigung 
des vorderen Fahrzeugteils bestimmt wird. 
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